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مدل‌سازی و تحلیل شدت تصادفات با علت تامه عدم توجه به جلو در دوران محدودیت‌های تردد کرونا با رگرسیون لجستیک * 
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چکیده تصادفات رانندگی یکی از عامل‌های اصلی مرگ در جهان محسوب می‌شود. آمارهای تصادفات نشان می‌دهد که عدم توجه به جلو بیشترین علل تامه 
تصادفات می‌باشد. از زمان شی و عکووید-۰۱۹ سیاست‌های محدودیت سف رکه به در شهرهای جهان اتحاذ شدء نقش عمیقی در تغییر الگوهای سفر ایفا کرد. یکی 
از عواملی که در سال‌های اخیر بر رفتار ترافیکی تأثیرگذار بود, همه‌گیری کرونا بود. از همین‌رو محدودیت‌هایی برای ترددها وضع شد و رفتارهای ترافیکی متأثر 
ب رآن بود. منع تردد سبب استفاده بیش از حد کاربران راه برای برقراری ارتباط به وسیله اپلیکیشن‌های ارتباطی د رگوشی‌های همراه گشت. بررسی عدم توجه به 
جلو در کنار دیگر عوامل تأثیرگذار در شدت تصادفات, با استفاده از مدل‌های شدت تصادفات بر حسب پارامتر موثر د رآن, امکان‌پذیر است. در این مقاله 
تصادفات درون‌شهری با علت تامه علم توجه به جلو در طی دوران همه‌گیری کرونا با استفاده از رگرسیون لجستیک و اطلاعات مربوط به سال‌های ۱۳۹۷ ا 
۱ در سه بازه زمانی ۲۰ ماه قبل از شیوع کروناء ۲۰ ماه حین همه‌گیری کرونا و ماه‌های اعلام پایان کرونا و برداشتن منع ترددها مورد تحلیل قرا رگرفت. مدل 
نهایی نشان می‌دهد که متغیرهای مستقل روز چهارشنبه, رانندگان مرد مفصر بالای ۶۰ سال, نحوه برحورد جلو به جلو و وسیله نقلیه مفصر پراید سب افزایش 
احتمال وقوع تصادف فوتی يا جرحی نسبت به تصادف حسارتی می‌شوند. متغیرهایی با ضرایب منفی (ساعت ۶ تا ۲۱, شرایط سطح راه خشک آب و هوای 
صاف و وضعیت روشنایی روز) سبب کاهش احتمال وفوع تصادف فوتی يا جرحی دسبت به تصادف حسارتی می‌شوند. 


واژه‌های کلیدی شدت تصادفات. عدم توجه به جلو, کووید-1۹ رگرسیون لجستیک. 
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(۲) استادیان دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران شمال. 

(۳) استادیان دانشگاه آزاد اسلامی واحد تهران شمال. 


۶۳ 


۶۴ 


مقدمه 


وقوع حوادث در دنیای امروز اجتناب‌ناپذیر است. اما عواملی 
که ممکن است باعث آن شوند. قابل شناسایی و پیشگیری 
هستند. این دلایل را می‌توان مورد تجزیه و تحلیل قرار داد و 
عملکردهای مفیدی را برای کاهش حوادث انجام داد. از آنجایی 
کم تاد قاس راب گنک «لیان عد: عاسلن. آسکه: فشتاساشی 
دلایل و بررسی دقیق وضعیت فعلی گامی اساسی در کاهش و 
کنترل حوادث است که بدون آن. برنامه‌ریزی و مدیریت آنها 
میسر نمی‌شود؛ بنابراین اولویت اصلی سازمان‌های ذی‌ربط باید 
خاساس الا زان فضهاه فلت اما 

در پی بحران همه‌گیری بیماری کرونا در نقاط مختلف 
جهان. شیوع کرونا در ایران به صورت رسمی در ۲۰ بهمن 
۸ ابیت له از یقت ۱۳۹۸ وصی یت »ور اثر ان او سفید 
خارج و وارد وضعیت زرد شد. نیمه دوم اسفند ۱۳۹۸ طبق 
اعلام رسمی ویروس جدید کرونا تقریبا تمامی استان‌های کشور 
را در برگرفته بود. از همین‌رو قوانین و مقرارات جدید رانندگی 
برای ترددهای شهری و برون‌شهری وضع شد و رفتارهای 
ترافیکی شایر اثر ان قوانین بود. ممکن است در دوران کرونا به 
دلیل محدودیت‌ها و مقررات جدیدی که برای کاهش شیوع 
شتا اضمال شنه اس مالس هام روانش کی ور تک در 
تاضی قاط کاهتی بان ایس تر انش به کاهی مناد تصادفانت 
شهری منجر شود. از طرف دیگر» ممکن است برخی رانندگان 
بهولیل تگزانن‌ها و آسترش‌های اشتافی ناشی از فتر ایط وتا 
عملکرد ضعیفتری در رانندگی داشته باشند که می‌تواند به 
افزایش تعداد تصادفات منجر شود. در راستای محدودیت‌های 
تردد. عامل عدم توجه به جلو به عنوان نحوه برخورد وقوع 
تصادف در دوران همه‌گیری کرونا مورد تحلیل قرار گرفت تا 
میزان اثرات این عامل در کنار عوامل معمول تصادفات بررسی 
و مورد تجزیه و تحلیل قرار گیرند. در سال ۱۳۹۹ که از ابتتدای 
آن سال محدودیت‌های ترافیکی وضع شده بود تعداد ۱۵,۳۹۶ 
فوت ناشی از تصادف رانندگی در سازمان پزشکی قانونی به 
ره ی ان ها ره رنه اشتفهای تن 
سیستان و بلوچستان» گیلان. مازندران» خراسان رضوی؛ 
آذربایجان شرقی و غربی بیشترین سهم کشته‌شدگان را در سال 
۹ داشته‌اند. ۱۶ هزار و ۷۷۸ نفر در تصادفات سال ۱۴۰۰ 


جان خود را از دست دادند و ۳۱۷ هزار و ۰ نفر مصدوم 


نشریه مهندسی عمران فردوسی 


مدل‌سازی و تحلیل شدت تصادفات با علت تامه عدم توجه به جلو... 


رد 

بازه زمانی بررسی تحقیق به وسیله دیتای تصادفات شهر 
رشت از ابتدای فروردین ۱۳۹۹ به عنوان شروع قوانین اعمال 
محدودیت‌های ترافیکی, تا ۳۰ آبان ۱۴۰۰ که پایان محدودیت 
ترافیکی اعلام شد. می‌باشد. بر اساس آمار تصادفات شهری 
رشت. مستخرج شده از اداره پلیس راهور شهر رشت. در بازه 
۰ ماهه از ابتدای اعمال محدویت‌های تردد در اول فروردین 
سال ۱۳۹۹ تا ۳۰ آبان‌ماه ۰ که اعلام پایان محدودیت‌های 
تردد بود. تعداد ۴۵۲۳ تصادف وسیله نقلیه با وسیله نقلیه. در 
محدوده شهری رشت گزارش شده است. در حالی که در بازه 
۰ ماه قبل از شیوع کرونا این تعداد ۴۰۲۶ تصادف اعلام شده 
بود. این آمار نشان دهنده افزایش تصادف در دوران ممنوعیت 
تردد کرونایی در کشور بوده است. مطالعات بسیاری در دنا 
انجام شده است که نشان می‌دهد عدم توجه به جلو یکی از 
شایعترین علل تامه تصادفات می‌باشد که مطالعه حاضر با 
استفاده از اطلاعات تصادفات. اقدام به مدل‌سازی لجستیک و 
بررسی و شناسایی پارامتر عدم توجه به جلو به عنوان عامل 
تأثر گلا بر تصادفات جرحی و کوتی شده استة طا تاثیز 
ممنوعیت ترددها و بار روانی و رفتارهای کاربران راه در دوران 
همه‌گیری کرونا بر این پارامتر مورد تحلیل قرار گیرد. در ادامه 
سایر عوامل نیز مورد تحلیل قرار گرفت تا دیگر عوامل دخیل 


در تصادفات شهری مورد بررسی قرار گیرد. 


پیشیز 5 میو 

به دلیل نتایج و فواید قابل توجه مدل‌سازی تصادفات. تاکنون 
تلاش‌های بسیاری در زمینه ارائه مدل‌های پیش بینی تصادفات 
صورت گرفته‌اند. از آنجایی که مطالعه حاضر در خصوص تأثیر 
همه گیری کرونا بر تصادفات شهری می‌باشد. به مرور چند 
مطالعه اخیر انجام شده در این مورد نیز پرداخته می‌شود. 

مطالعه اول توسط جیتای‌لی و همکارش[1 با موضوع 
ان مسا تست هاش امیش کر یهت ان الگوهای 
تصادفات جاده‌ای با تأکید بر دوچرخه‌سواران با مطالعه موردی 
شهر نیویورک انجام پذیرفت. هدف این مطالعه ارائه نگرش‌ها 
و راهنمایی‌های سیاستی جدید در رابطه با تأثیر سیاست‌های 


جاده‌ای, با تأکید بر ایمنی دوچرخه‌سواران بود. با تجزیه و 


سال سی و ششم» شماره دو» ۱۳۰۲ 


مازیار ابوالفضل‌زاده - سید ابراهیم عبدالمنافی - حسن نحاکسار 


تحلیل داده‌های تصادفات در شهر نیویورک و برآورد سه مدل 
لاجیت اثر ثابت بر روی وقوع انواع مختلف تصادفات در یک 
منطقه کدبندی شده و بازه زمانی معین. یافته‌های زیر را به 
دستت آوزدن: در حالی که تعداد کلی تصادفات جاده‌ای در 
نیویورک پس از اجرای سیاست ماندن در خانه به شدت کاهش 
یافت. میانگین شدت آن افزایش یافت. میانگین تعداد کشته یا 
مجروح شدن دوچرخه‌سواران در هر تصادف نسبت به سطوح 
مشابه در ال های کش بیع از مه برایر شله است: این مقاله 
به درک تأثیر سياست‌های محدودیت سفر کوید-۱۹ بر 
تصادفات مربوط به دوچرخه‌سواران کمک می‌کند و خطرات 
بالاتری را برای دوچرخه‌سواران به‌عنوان پیامد ناخواسته 
سیاست‌های محدودیت سفر نشان می‌دهد و ابزاری تحلیلی 
برای ارزیابی تأثیر ایمنی جاده‌ها در صورت در نظر گرفتن 
محدودیت‌های سفر در آینده ارائه می‌کند. 

در مطالعه بعدی استکار سالادی و همکارانتی 421 تاتیر 
قرنطینه کووید-۱۹ بر کاهش تصادفات در استان تاراگونا در 
کشور اسپانیا را مورد بررسی قرار دادند. این مقاله تأثیری را که 
قرنطینه‌ای که توسط دولت اسپانیا برای مبارزه با گسترش 
کوید-۱۹ بر تصادفات رانندگی در استان تاراگونا (اسپانیا) 
گذاشته است. تحلیل می‌کند. در طول دوره مورد مطالعه قرنطینه 
(۱۶ مارس تا ۲۶ آوریل ۲۰۲۰) تعداد تصادفات در روز ۷۴,۳ 
درصد در مقایسه با ۲۰-۱۴ فوریه (هفته مرجع) و ۷۶ درصد 
نسبت:به دوره مشابه در ۲۰۱۹-۲۰۱۸ کاهشی داشته است. این 
نشان‌دهنده تأثیر مثبت چند براببری کاهش ترافیک بر ایمنی 
جاده‌ها است. بافته‌های آنها شواهد جدیدی از تأثیر مخرب 
همه گیری کوید-۱۹ بر حمل و نقل و نحوه استفاده از آن 
به‌عنوان کاتالیزوری برای ارتقای سیستم‌های حمل و نقل پایدار 
و ایمنتر ارائه می‌دهد. این کاهش تصادفات بیشتر از کاهش 
تحرک در مدت مشابه (۶۲/۹ درصد) بوده است. این امر 
نشان‌دهنده تأثیر مثبت چند براببری کاهش ترافیک بر ایمنی 
جاده‌ها است. 

در یک مطالعه دیگر ابراهیم شایک و همکارش[3]» مقاله‌ای 
با عنوان مروری بر تأثیر کوید-۱۹ بر ایمنی ترافیک جاده‌ای و 
رفتار سفر به چاپ رسانده‌اند. مطالعه حاضر تلاش کرد تا 
مروری بر تأثیر همه‌گیری کووید-۱۹ بر تصادفات ترافیکی؛ 


مرگ و میر و جراحات و همچنین رفتار سفر جاده‌ای ارائه دهد. 
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مشخص شد که بزرگی کووید-۱۹ منجر به تصادفات و 
جراحات کمتر و همچنین کاهش عملکرد ایمنی جاد‌ها اما 
تصادفات جدیتر می‌شود. نتایج این مطالعه دارای پیامدهای 
فانوتی: یل نو جهی انست و همجتین یی بوا یس هراهب ببي 
چگونگی مدیریت قرنطینه بیشتر از نظر ایمنی ترافیک و رفتار 
هک 

برگ‌گل و کیومرثی [4 با استفاده از داده‌های مربوط به 
تصادفات شهر رشت در سال‌های ۱۳۹۳ و ۱۳۹۴ و همچنین 
استفاده از روش آماری تحلیل مسیر پارامترهای موثر بر انواع 
برخوردهای صورت گرفته در تصادفات موتورسیکلت‌ها را 
مورد بررسی قرار دادند. آنها با تمرکز بر روی تأثیر عواملی 
همچون سن موتورسوان زمان وقوع تصادف و شرایط محیطی 
و سطحی جاده به این نتیجه رسیدند که بیشترین نوع برخورده 
برخورد پهلو جلو و کمترین نوع برخورد. برخورد با شیء ثابت 
بود و متغیر وضعیت آب و هوا با ۰/۳۵۵ واحد بیشترین تأثیر و 
متغیر وضیعت روشنایی مسیر با تأثیر ناچیز ۰/۰۰۱ کمترین تأثیر 
را بر تنوع برخوردها داشت. 

در مطالعه‌ای دیگر. برگ‌گل و صومعه‌سرایی [5] به بررسی 
تأثیر هر یک از انواع خودروها بر شدت تصادفات پرداختند. 
آنها در اين مطالعه خودروهای مقصر و غیرمقصر در تصادفات 
را به تفکیک وسایل نقلیه ساخت داخل. خارج از کشون منطقه 
آزاد. تاکسی و وسایل نقلیه سنگین تفکیک و دسته‌بندی کردند. 
نتایج مطالعات آنها نشان داد که در شهر رشت خودروی پراید 
هم به صورت مقصر و غیرمقصر در شدت تصادفات تأثیرگذار 
باقن 

مدل‌های پیش‌بینی تصادفات برای مسیرهای شهری در 
۱9| 
تصادفات رخ داده در تقاطع‌ها و خیابان‌ها به صورت جداگانه 
انجام شد. متغیرهایی که توصیف کننده جریان ترافیک هستند به 
خصوص برای تقاطع‌ها تأثیرگذار و برای مدل‌های مربوط به 
مسیرها متغیرهایی چون تعداد خروجی‌هاء ورودی‌ها به مسیر 
وضعیت پارکینگ و محدودیت سرعت در وقوع تصادف موثر 
شناخته شده‌اند [6]. 

باق وهمگاران: [ ۲7 تضیتی باستران ات فان 
از نوع برخورد به عقب در تقاطع‌های زمانبدی شده با استفاده از 
مدل رگرسیون لجستیک چندگانه مدل‌سازی تصادفاتی که از 
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نوع برخورد به عقب در تقاطع‌های زمان‌بندی شده می‌باشد را 
مورد بررسی قرار دادند. نتایج این مطالعه نشان داد که هفشت 
فاکتور مربوط به محیط (مسیر) شامل تعداد خطوط مجزایا 
غیرمجزا بودن مسیرهاء زمان تصادف شرایط سطح مسیر؛ داخل 
یا حومه شهر بودن تصادف. محدودیت سرعت و پنج فاکتور 
مربوط به مقصر شامل نوع وسیله سن راننده» مصرف کردن یا 
نکردن مشروبات الکلی. ملیت راننده و چهار فاکتور مربوط به 
وسیله مورد تصادف واقع شده شامل نوع وسیله سن راننده 
ملیت راننده از مهمترین فاکتورهای موثر در تصادفات شناسایی 
ده 

در مطالعه دیگر نجفی مقدم گیلانی و همکاران [8] به 
تسین متظیرهای تابر گدار بر تصادفات قنهن رفحت بر داستتم 
در این مطالعه آنها تأثیر ۱۴ متغیر را پر شدت تصادفات معابر 
شهری مورد بررسی قرار دادند. علاوه بر اين با استفاده از روش 
رگرسیون لوجیت و الگوریتم‌های فراابتکاری به مدل‌سازی و 
پیش‌بینی شدت تصادفات پرداختند. نتایج مطالعات آنها با 
استفاده از تحلیل آزمون فیریدمن نشان داد که وضع روشنایی 
معابر رده عملکردی معابر و وضع آب و هوا به ترتیب رتبه 
های اول و سوم تأثیرگذار بر تصادفات را شامل می‌شدند. از 
طرفی کاربری زمین دارای رتبه پنجم تأثیرگذار بر تصادفات بعد 
از نوع وسیله نقلیه می‌باشد. علاوه بر این نتایج مدل‌سازی‌ها 
نشان داد که با ۹۵ درصد اطمینان کاربری زمین و رده عملکردی 
معابر از جمله متغیرهای تأثیررگذار بر شدت تصادفات می‌باشند. 

حنیف بوییان در مطالعه‌ای که در سال ۲۰۲۲ در بنگلادش 
انجام داد به نتایج زير رسید. در ابتدا بر اساس آمار نشان داده 
شد در این کشور روزانه بیش از ۸نفر در تصادفات جاده‌ای 
جان خود را از دست می‌دهند. بر اساس سوابق رسمی 
تصادفات در سال ۰۲۰۱۶ ۳۴۱۲ نفر مجروح شدند و ۸۵۷۲ نفر 
دیگر در تصادفات جاده‌ای به شدت مجروح شدند. در سال بعد 
تعداد تلفات به ۴۲۸۴ کشته و ٩۱۱۲‏ جرحی شدید افزایش 
یافت. انجمن رفاه مسافران بنگلادش اعلام کرد که در بحبوحه 
قرنطینه ناشی از کووید-۱۹ در سال ۲۰۲۰ در بنگلادش ۶۶۸۶ 
نفر جان خود را از دست دادند و ۸۶۰۰ نفر نیز مجروح شدند 
که نشان می‌دهد تعداد تلفات به طرز قابل توجهی کاهش یافته 
است. در نتایج حاصل از درخت تصمیم می‌توان دید از ۱۴ 
ویگی مستقل تعداد ٩‏ ویژگی به عنوان عوامل تأثیرگذار 
شناخته شدند. ویژگی‌های مهم مرتبط با شدت تصادفات شامل 
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مشخصات راننده (جنس, نوع گواهینامه و کمربند ایمنی). 
ویژگی‌های وسایل نقلیه (نوع وسیله نقلیه» ویژگی‌های جاده 
(نوع سطح جاده طبقه‌بندی جاده)؛ شرایط محیطی (روز وقوع 
تصادف. زمان تصادف) و محلی‌سازی آسیب این نتیجه ممکن 
است به بهبود ایمنی ترافیک بنگلادش کمک کند [9]. 

با توجه به مطالعات پیشین که در این قسمت به تعدادی از 
آنها اشاره شد. بررسی عوامل موْثر بر شدت تصادفات همواره 
قابل توجه پژوهشگران بوده است و مدل‌سازی با استفاده از 


رگرسیون لجستیک می‌تواند در این راستا مفید واقع شود. 


روش تحقیق 
مکان مورد مطالعه. مطالعه حاضر در شهر رشت انجام گرفته 
اس این شهر یکی از شترهای ایبرآن وم کنن استتان. کیلان 
است. این شهر بزرگترین و پرجمعیتترین شهر شمال ایران نیز 
محصبیو نب ورد بر اشامن سیرشماری,ژسنمی فن تال ۱۳۹۵ 
بخفعتت: ان ۵ نفر بوده است و تراکم جمعیت شهر 
رشت ۴۳۴۰ نفر در هر کیلومتر مربع است. (در شکل ۱ 
موقعیت جغرافیایی و محدوده شهری رشت نشان داده شده 


انستتت). 


جمعآوری اطلاعات. به‌منظور انجام تحقیق و بررسی در زمینه 
بهبود سیستم ایمنی راه‌هاء اطلاعات تصادفات که موضوعاتی از 
قبیل زمان حادثه. مشخصات انسانی. مشخصات محیطی و 
مشخصات تصادف را شامل می‌شود باید جمع‌آوری وتا 
اطلاعات مورد استفاده از فرم‌های کام ۱۱۴ که توسط پلیس 
راهنمایی و رانندگی برای ثبث اطلاعات تصادفات مورد استفاده 
قرار می‌گیرند. در بازه دوران شروع کووید و اعمال محدودیت- 
های تردد درون‌شهری و برون‌شهری که از ابتدای فروردین 
۹ بود. تا پایان اعمال محدودیت‌ها که در آبان ۱۴۰۰ بوده 
مورد استفاده قرار گرفت. اين اطلاعات تصادفات محل وقوع 
تصادف. نام خیابان زمان وقوع تصادف شامل سال ماه روز 
ساعت. عناصر دخیل در تصادف شامل انسان. وسیله نقلیه. 
حیوانات. اشیای کنار جاده و غیره شرایط محیطی شامل آب و 
هوا؛ نور و شرایط سطح جاده. علت وقوع تصادف شامل مسیر 
کاربر راه, نوع تصادف و نوع خطاها را در بر می‌گیرد. شکل 
(۲) روند مدل‌سازی تصادفات و روند تحقیق را نشان داده 


است. 
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شکل ۱ موقعیت جغرافیایی و محدوده شهری رشت 


ح 


شکل ۲ روند تحقیق مدل‌سازی تصادفات شهری 
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شرح متغیرها و روند مدل‌سازی. رگرسیون لجستیک 
(۲62۲695100 عنادنعمآ) یک روش اماری است که برای تجزیه 
و تحلیل رابطه بین یک متغیر وابسته و یک یا چند متغیر مستقل 
استفاده می‌شود. در زمینه تجزیه و تحلیل تصادف. از رگرسیون 
لجستیک می‌توان برای تجزیه و تحلیل عواملی استفاده کرد که 
در احتمال وقوع حادثه نقش دارند. 

در رگرسیون لجستیک. متغیر وابسته دو قطبی است (یعنی 
دو نتیجه ممکن دارد) مانند اینکه آیا حادثه‌ای رخ داده است یا 
خیر. متغیرهای مستقل پیوسته يا مقوله‌ای هستند. مانند سن یا 
شرایط جادمعل رز کرسیرق تسب یک اسان ایکه سیر 
وابسته یک مقدار خاص باشد (مثلا احتمال وقوع حادثه) را بر 
ی ی 

مدل رگرسیون لجستیک یک معادله ریاضی است که یک 
نتیجه باینری (10877) را پیش‌بینی می‌کند [10](یعنی یک 
متغیر وابسته که می‌تواند تنها دو مقدار ممکن مانند «بله» یا «نه». 
«موفقیت» يا «شکست» و غیره را تحلیل کند). شکل کلی معادله 
رگرسیون لجستیک به شرح رابطه (۱) است. 


۱ 


۳ [۱۳ (۱) 


۱ 
که.در آن: 
۳ احتمال پیش‌بینی شده نتیجه باینری است. 
۰ مقدار ثابت رگرسیون است. 
۱ 0۲ ... و م9 ضرایب برای متغیرهای مستقل ۱ ۵6۲ ...و مک 
است. 

دح واوها با ماد ان سک رو 
تخمین حداکثر درست‌نمایی تخمین زده می‌شوند. که مقادیر 
ار ادا بیدا بش کت کار اسان مشاه و دا نها سل رآابته 
کر ی رتیت اتف اش ین وی تسام تیان 
برای پیش‌بینی احتمال نتیجه باینری برای مشاهدات جدید 
استفاده کرد. 

به منظور مدل‌سازی تصادفات درون‌شهری رشت از مدل 
لجستیک ساده با استفاده از نرم‌افزار 5۳55 استفاده شد. برای 
شروع مدل‌سازی نیاز به دو دسته متغیر وابسته و متغیر یا 
متغیرهای مستقل می‌باشد. متغیر وابسته در اين تحقیق سطوح 
مختلف شدت تصادف می‌باشد که به سه دسته خسارتی. 
جرحی و فوتی طبقه‌بندی شده است. تصادفات فوتی با 
تصادفات منجر به جرح ادغام گردید و متغیر وابسته به دو دسته 
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تصادفات منجر به خسارت و تصادفات منجر به جرح و فوت 
تقسیم‌بندی شد. نزدیک به ۸۴ درصد از نمونه‌های تصادفات از 
هستند. متغیرهای مستقل شامل انواع مختلف پارامترهای مور 
در تصادفات می‌باشد. از طرفی به منظور استفاده از کیان 
لجستیک در روند مدل‌سازی. داده‌ها باید به صورت متغیرهای 
دوتایی درآید. لذا کلیه متغیرها به این صورت که عدد ۱ نشانگر 
دخالت متغیر در تصادف مورد نظر و عدد صفر نشانگر عدم 
دخالت متغیر در تصادفات به صورت متغیرهای دوتایی تبدیل 
شده‌اند. در جدول (۱) شرح متغیرها به همراه درصد فراوانی هر 
تک اوه کي اش 


مدل‌سازی و تحلیل نتایج 

برای مدل‌سازی تصادفات با علت تامه عدم توجه به جلو از 
روش‌های داخل شدن. پس‌رو (82667270) و پیش‌رو 
(۳0۲۷۷۵۲0) مدل‌سازی لوجیت استفاده شد. رگرسیون لجستیک 
به پس‌رو و پیش‌رو تکنیک‌هایی هستند که برای خودکارسازی 
فرایند انتخاب متغیرهای پیش‌بینی کننده برای مدل‌های 
رگرسیون لجستیک استفاده می‌شوند. در رگرسیون لجستیک 
پس‌ری مدل با همه متغیرهای پیش‌بینی‌کننده موجود شروع 
می‌شود و کم‌آهمیت‌ترین متغیر را یکی یکی حذف می‌کند تا 
زمانی که مرتبط‌ترین متغیرها شناسایی شوند. در رگرسیون 
لجستیک پیش‌رو. مدل با یک متغیر پیش‌بینی شروع می‌شود و 
متغیرها را یکی یکی اضافه می‌کند تا زمانی که هیچ متغیر 
اضافی مدل را بهبود نبخشد. اين تکنیک‌ها همچنین می‌توانند در 
یک رگرسیون لجستیک گام به گام ترکیب شوند که بدون هیچ 
متغیری در مدل شروع می‌شود و متغیرها را اضافه و حذف 
می‌کند تا زمانی که بهبود بیشتری در مدل مشاهده نشود. بر 
همین اساس» پس از تحلیل نتایج نهایی نشان داد که روش 
پس‌رو دارای بالاترین نتایج پیش‌بینی و درصد صحیح می‌باشد. 
از همین‌رو جدول (۲) نتایج خروجی مدل بر اساس این روش 
را نشان می‌دهد. همان طور که از نتایج مشخص است. مدل 
نهایی پس از حذف متغیرهایی با درصد معناداری کمتر در 
مرحله ۱۸ به دست آمد. مقادیر معناداری کمتر از ۰/۰۵ 
نشان‌دهنده درصد بالای قابل اعتماد به متغیرهای خروجی 
مرحله ۱۸ و نهایی می‌باشد. 

جدول (۳) متغیرهای وارد شده در مدل نتایج آزمون والد 
(۷۷210) و مدل لجستیک نهایی را نشان می‌دهد. 
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جدول ۱ شرح متغیرها به همراه فراوانی آنها در تصادفات 


سال سی و ششم شماره دی ۱۲۰۲ 


و یز درصد فراوانی نوع متغیر نام متغیر درصد فراوانی 
خسارتی ۳۹ اصلی ۹۸۵ 
شدت تصادف نوع راه 
جرحی و فوتی ۵۱ فرعی ۱۵ 
ای ۸۰ خشک و معمولی ۹۳۵ 
ساعت تصادف 
۲۱-۶ ۳۰ مرطوب و خیس ۶,۵ 
پنجشنبه و جمعه ۳۹۳ شرایط سطح راه آب گرفتگی " 
روز 
روزهای کاری ۷۰۷ یخبندان 5 
بهار ۴۴۳۷ قنتی و تاک ۰ 
تابستان ۵ شعتم و ۹۵ 
ماه متسعيم مسطح 
پاییز 5 پیج ۰,۸ 
زمستان ی هند سه راه تقاطع ۰ 
جلو به جلو ۲۳,۱ پل ۳ 
جلو به پشت ۳۰ دوربر گردان 1 
جلو به پهلو م۳ روز ۷۰۱ 
جلو به واژگونی 7 شب با نور کافی ۲۴,۱ 
پشت به جلو ۳۳ وضع روشنایی شب بدون نور کافی ۲,۲ 
پشت به پشت ۱,۵ طلوع ۰ 
نحوه برخورد 
پشت به پهلو " غروب ۳۸۵ 
پشت - واژگونی ۳ صاف ۹۰,۲ 
پهلو به جلو ۱۳,۳ ۳ ۴۵ 
وضع هوا 2 
پهلو به پشت ۶ بارانی و مه آلود ۵۴ 
پهلو به پهلو ۱۳۹۸ برف ِ 
پهلو- واژگونی ایرانی ۷۷ 
زیر ۱۸ سال ۱,۲ چینی ۵۵ 
۱۸-۰ ۳۲,۶ نوع وسیه‌نقلیه مقصر خارجی ۱۰,۲ 
سن مقصرین ۳۱-۵ ۳۷ و غیرمقصر ییتکیرن ۶,۳ 
۶ - ۶۰ ۳۳,۷ موتورسیکلت ۱۴ 
بالای 2 ۶,۵ دوجرحه تس 
جدول ۲ ضرایب مدل روش پیش‌رو 
مرحله نهایی کای‌دو 1 معناداری (.ع51) 
۱0 ۳ ۱ ۰/۱۵۸ 
مرحله ۱۸ 001 ۱۳۲۱/۴۲ ۷۰ ۱/۰۰ 
[ع۷۲0 ۳۱۱۸/۳۲ ۷۰ 2 
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مدل‌سازی و تحلیل شدت تصادفات با علت تامه عدم توجه به جلو... 


جدول ۲ متغیرهای مدل لجستیک شدت تصادفات شهر رشت- در طی دوران کوید ۱٩‏ 


متغیرهای سل 8 
چهارشنبه ۱/0۹ 
ساعت ۶ الی ۲۱ ۳۳۵- 
ساعت ۲۱ تا ۶ ۱/۸۳۶ 
رانندگان بالای ۶۰ سال ۲۸۷۵۱ 
شرایط سطح راه خشک ۹- 
راننده مرد مقصر ۱/۶۳ 
برخورد جلو به جلو .۳/۷۳ 
وضعیت روشنایی روز ۳۳۳- 
وسیله نقلیه مقصر پراید ۱/۳۶۲ 
قی قاننتل ۶,۸۳۴ 


آزمون والد یک آزمون آماری است که در رگرسیون 
لجستیک برای تعیین اهمیت متغیرهای پیش‌بین فردی در مدل 
اه امرشتوادر انس اقا سوام تین رون فسفو تلا 
فرضیه صفر آن را نسبت به خطای استاندارد پارامتر برآورد شده 
اندازه‌گیری می‌کند. از این آزمون برای ارزیابی اینکه آیا ضریب 
یک متغیر پیش‌بینی کننده به طور قابل توجهی بامتغیر نتیجه 
مرتبط است يا خیر استفاده می‌شود. آزمون والد برای انتخاب 
متغیر و ساحت مدل مهم است. اما آزمون‌های دیگری نیز ممکن 
انشت یرای ها نیت اهمیت عیرست کی که اسهاده گنل ایرد 
آزمون قابل مقایسه با آماره ] در رگرسیون معمولی می‌باشد. 

بر این اساس. ضرایب مثبت متغیرهای مستقل جدول (۳) 
بیانگر رابطه مثبت آنها با شدت تصادفات است. بدین مفهوم که 
متغیرهای مستقل روز چهارشنبه (روز کاری)؛ رانندگان مرد 
مقصر بالای ۶۰ سال. ساعت ۲۱ تا ۶ صبح, نحوه برخورد جلو 
به جلو و وسایل نقلیه مقصر پراید سبب افزایش احتمال وقوع 
تصادف فوتی يا جرحی نسبت به تصادف خسارتی می‌شوند. 
متغیرهایی با ضرایب منفی (ساعت ۶ تا ۲۱ شرایط سطح راه 
خشک و وضعیت روشنایی روز) سبب کاهش احتمال وقوع 
تصادف فوتی يا جرحی نسبت به تصادف خسارتی می‌شوند. 

یکی از متغیرهای تأثیرگذار در افزایش تصادفات شهر 
رشت در طی دوران کوید. روز چهارشنبه می‌باشد. با توجه به 
ویژگی‌های جغرافیایی شهر رشت و نزدیکی روستاها و 
شهرهای مختلف به مرکز استان» این روز بیشترین جریان اوج 
ترافیک را تجربه می‌کند که حتی محدودیت‌های کرونا نیز در 
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آماره (۷۵10) معناداری (.518) (۳:)۲ 
۳/۷۰ ۰۱۰۹ ۳۷ 
1۳۶۴« 1 ۳۵ 
۳۵ 1/1 1/۸۷ 
۱۵۶ ۷ ۱/۶۶ 
۳/۰۲۰ ۸۹۲ ۱۳۶۱ 
۹۳۶ ۸ ۳۷ 
۸/۱۷۶ ۴ ۹/۰۵۷ 
۹۳۲۳ 7/۹ نوی 
۳/۷۳ ۹ انا 
۵۳۳۸ ۰۳۱ ۸۰/۳۲ 

تغییر این روز نسبت به شرایط قبلی کرونا نیز اثرگذار نبود. 


علاوه بر این نتایج نشان می‌دهد که ساعات ۶ صبح تا ۲۱ سبب 
کاهش تصادفات می‌شود در حالی که ساعت ۱ تا ۶ صبح 
سبب افزايش تصادفات می‌شود که اين موضوع نشان دهنده این 
نکته می‌باشد که محدودیت سفر شبانه سبب افزایش تصادفات 
شهر رشت شده است. به عبارت دیگر ترکیبی از عواملی چون 
عدم توجه به جلو و سرعت غیرمجاز می‌تواند یکی از عوامل 
فتاه اد فان دی انس مه ود هصقانم کاب با خسن نکن 
قابل توجه و مشابه سایر مقالات. تأثیرگذاری خودروی پراید به 
عنوان یک عامل منفی می‌باشد که می‌تواند سبب افزایش 
تصادفات شهر رشت در طی دوران کوید-۱۹ شده باشد. عابران 
پیاده همواره یک از آسیب‌پذیرترین گروهای کاربر راه می‌باشند 
که همه گیری کرونا نیز باعث کاهش این نوع از تصادفات نشده 
است بلکه حتی گروه سنی مسن عابران پیاده را نیز تحت شعاع 
فراداده است راز یه غاسل اقتاتی) روانش کان سر هلان ۶۲ 
سال با وسیله نقلیه ساخت ایران (پراید)» با برخورد جلو به 
جلو» تأثیر گذارترین پارامترهای شدت تصادف به علت عدم 
توجه به جلو است. سطح راه خشک و روشنایی روز نیزء به 
عنوان عامل محیطی نقش به‌سزایی در کاهش تصادفات دارد. 


نتیجه گیری 
از حمله مدل‌های معمول در زمینه تصادفات. مدل‌سازی با 
استفاده از ر گرشتوان لجسشی اسستة در مطالعه حاضر با بررسی 


فراوانی و میزان تأثیرگذاری پارامتر عدم توجه به جلو و 


سال سی و ششم» شماره دی ۱۳۰۲ 


مازیار ابوالفضل‌زاده - سید ابراهیم عبدالمنافی - حسن حاکسار 


پارامترهای مختلف دیگر بر شدت تصادفات شهر رشت نتایج 


-ِ 


۴ 


افزایش تصادفات در دوران همه‌گیری کرونا با توجه به 
اعمال محدودیت‌های تردد. یکی از موارد قابل تأمل می- 
باشد. که می‌توان تأثیر روانی شیوع کرونا بر شرایط جامعه 
را یکی از علل افزایش تصادف دانست. 

علت تامه عدم توجه به جلو یکی از شایعترین علت‌های 
تصادفات در نحوه برخورد جلو به جلو و جلو به پشت 
است. مهمترین علت عدم توجه به جلو در دوران کرونا 
می‌توان به برقراری تماس‌های آنلاین و تصویری در حین 
وائنل کون دانست. 

شایعترین نحوه برخورد در تصادفات شهر رشت. برخورد 
جلو به جلو و برخورد جلو به پهلو است که لزوم توجه به 
بسترسازی مناسب برای توجه به رعایت حق تقدم را 
گوشزد می‌کند. 

با توجه به مدل نهایی به دست آمده از شدت تصادفات 
شهر رشت. متغیرهای مستقل روز چهارشنبه. رانندگان 
بالای ۶۰ سال, راننده مرد مقصر. نحوه برخورد جلو به 
جلو و وسایل نقلیه مقصر پراید سبب افزایش احتمال وقوع 
تصادف فوتی يا جرحی نسبت به تصادف خسارتی 
نی بای ها و ای تا ۳ 
شرایط سطح راه خشک. آب و هوایی و وضعیت روشنایی 
روز) سبب کاهش احتمال وقوع تصادف فوتی یا جرحی 
نسبت به تصادف خسارتی می‌شوند. 


پيشنهادات 


کاهش تصادفات درون‌شهری می‌تواند بهیود ایمنی جامعه و 
کاهش صدمات جسمی و مالی ناشی از تصادفات رابه همراه 


ما 
فتعحطام‌ظ از عصماندظ تصملتمعد 1:20 240م۴ من ومتم‌ناوظ ممتام‌تت0اوم-12۷۵1] 00۵۱۷/]۲-19 0 امجمط1؟ رمقط2 .2 رثن .ل .1 


۷۱ 


داشته باشد. برای این منظور. با توجه به نتایج مطالعات چند 


پيشنهاد برای کاهش تصادفات درون شهری ارائه می‌شود: 


1 


رعایت قوانین رانندگی و مقررات ترافیکی. رعایت قوانین 
و مقررات رانندگی از جمله محدودیت سرعت. اولویت 
پیاده‌روها. استفاده از کمربند ایمنی. عدم تلفن همراه گرفتن 
در حین رانندگی و.. می‌تواند به کاهش تصادفات کمک 
کل 

افزايش آگاهی عمومی. ارائه آموزش‌های رانندگی و آگاهی 
عمومی درباره تصادفات و خطرات رانندگی, به خصوص 
در شرایط خاصی مانند دوران کروناه می‌تواند به افزایش 
آگاهی رانندگان و رفتارهای ایمن رانندگی کمک کند. 
اصلاح رفتار رانندگان. توجیه اهمیت رفتار ايمن رانندگی و 
ارتقای مهارت‌های رانندگی ایمن. از جمله عدم مصرف 
مواد مخدر و الکل, اجتناب از تلفن همراه عدم عجله و... 
می‌تواند تصادفات را کاهش دهد. 

اصلاح زیرساخت‌های رانندگی. بهبود زیرساخت‌های 
رانندگی شهری مانند نصب سیستم‌های ایمنی و ارتقای 
تجهیزات رانندگی مانند تابلوها و علائم راهنمایی و 
رانندگی, می‌تواند به افزایش ایمنی رانندگی و کاهش 
تصادفات کمک کند. 

استفاده از فناوری. انتشار فناوری‌های مدرن و هوشمند در 
خودروها و زیرساخت‌های راهنمایی و رانندگی» مانند 
سیستم‌های هشدار و کنترل ترافیک» سیستم‌های هوشمند 
شهری. کنترل هوشمند ترافیک» و همچنین استفاده از 
سامانه‌های حمل و نقل عمومی پیشرفته» می‌تواند به کاهش 
تصادفات درون شهری کمک کند. 
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